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@ Brems- Oder Kupplungseinheit mit VerschleiBnachstelleinrichtung 

(g) Urn bei einer Bremseinheit, die global aus einem, eine 
Nabe (5) umgebenden Gehause (1) besteht, wobei innerhalb 
des Gehauses (1) mehrere, aus einem Reibungsmaterial 
bestehende Scheiben (4) axial gleitfahig und auf der Nabe 
(5) mehrere Bremsscheiben (6) ebenfalls gleitfahig ange- 
bracht sind, die sich in Zwischenraume der Scheiben (4) 
hineinerstrecken, einen reibungsbedingten VerschleiB aus- 
gleichen zu konnen, ist ein besonderer Stellantrieb (12) 
vorgesehen. Der Stellantrieb (12) besteht aus einer, zur 
unmittelbaren Druckausubung auf das aus den Bremsschei- 
ben (6) und den Scheiben (4) bestehende Paket dienenden 
Druckplatte (10), wobei Reaktionskrafte des Antriebs iiber 
eine Stiitzplatte (15) auf das Gehause (1) ubertragen wer- 
den. Die Stutzpiatte (15) steht iiber eine auSenseitige 
Schraubverbindung (16) mit dem Gehause (1) in Verbindung 
und iiber einen Einwegantrieb (19) wird ein, an den Scheiben 
■ (4, 6) auftretender, iiber Bolzen (20) festgestellter VerschleiB 
f unter Mitwirkung einer Drehfeder (17) automatisch ausgegli- 
^ chen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Brems- oder 
Kupplungseinheit mit einer VerschleiBnachstelleinrich- 
tung. 5 

Charakteristisch fur Brems- oder Kupplungseinhei- 
ten, mit denen die Erfindung befaBt ist, sind Einheiten, 
bei denen ein Eingriff zwischen einer oder mehreren 
Metallbremsscheiben und einer oder mehrerer Schei- 
ben aus Reibungsmaterial eines Scheibenpakets durch io 
axiale Bewegung bewirkt wird, um eine Bremswirkung 
zwischen Bauteilen zu bewirken, die die genannten 
Scheiben tragen oder um diese Teile drehfahig zu kup- 
peln. Bei diesen Baueinheiten unterliegt insbesondere 
die oder jede der aus Reibungsmaterial bestehenden 
Scheiben einem betrachtlichen VerschleiB, so daB die, 
zur Bewirkung eines Brems- oder Kupplungseingriffs 
erforderliche axiale Bewegung dementsprechend nach 
Ausgabe des VerschleiBes allmahlich zunimmt. Die 
Brems- oder Kupplungswirkung ist demzufolge verzo- 
gert und dies kann in solchen Fallen ein ernsthafter 
Nachteil sein, in denen eine rasche Anwendung ge- 
wiinscht ist. Ein solcher VerschleiB kann durch Ersetzen 
der Reibungsscheiben ausgeglichen werden oder durch 
manuelle Nachstellung der Komponenten der Bauein- 
heit. In jedem Fall wird Arbeitszeit des Servicepersonals 
benotigt und die Baueinheit ist fiir eine wesentliche 
Zeitspanne auBer Betrieb. 

Die vorliegende Erfindung betrifft demzufolge die 
Bereitstellung einer Brems- oder Kupplungseinheit, bei 
welcher ein VerschleiB des Scheibenpaketes automa- 
tisch ausgeglichen wird, und zwar in Abhangigkeit vom 
Auftreten des VerschleiBes. 

ErfindungsgemaB ist eine Kupplungs- oder Bremsein- 
heit durch Reibungsglieder gekennzeichnet, die sich 
zwischen zwei Druckgliedern befinden, wobei die 
Druckglieder relativ zueinander in Richtung aufeinan- 
der zu und voneinander fort bewegbar sind, um eine 
Kupplung oder Bremse jeweils zu aktivieren oder zu 
desaktivieren, indem die Reibungsglieder in Eingriff ge- 
langen oder voneinander getrennt werden, wobei An- 
triebsmittel zur Bewirkung der Relativbewegung der 
Druckglieder vorgesehen sind und Mittel, die in Abhan- 
gigkeit vom VerschleiB der Reibungsglieder wirksam 
werden, um die Position von wenigstens einem der 
Druckglieder relativ zu den Reibungsgliedern nachzu- 
stellen, um den VerschleiB auszugleichen, wobei die Rei- 
bungsglieder bewegbare Glieder umfassen, die durch 
die Druckglieder unabhangig von der Druckgliederbe- 
wegung bewegbar sind. 

Durch die Erfindung ist demzufolge eine Kupplungs- 
oder Bremseinheit gegeben, die eine Antriebsbaugrup- 
pe zur Bewirkung einer relativen Axialbewegung eines 
Brems- oder Kupplungsscheibenpaketes bewirkt, um ei- 
nen Eingriff oder eine Trennung herbeizufiihren, bei 
welchem die Antriebsbaugruppe und das Scheibenpa- 
ket relativ zueinander axial bewegbar sind, und zwar in 
Abhangigkeit von dem Auftreten von VerschleiB, der 
eine Anderung der Lange der axialen Bewegung erfor- 
derlich macht. 

Auf diese Weise kann erfindungsgemaB die Antriebs- 
baugruppe in Richtung auf das Scheibenpaket hin be- 
wegbar angeordnet sein. Alternativ oder gleichermaBen 
kann sich die Antriebsbaugruppe in axialer Richtung 
erstrecken, um den VerschleiB auszugleichen. Ebenso, 
falls eine Ausdehnung der Antriebsbaugruppe tolerier- 
bar ist, kann ein Vorschub der Ruhestellung einer 
Druckkammer in der Betatigungsrichtung als Folge ei- 
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nes ScheibenpaketverschleiBes liber eine Gleitdichtung 
bewirkt werden, die zwischen dem Bauteil und dem Ge- 
hause oder Grundkorper der Baueinheit angeordnet ist. 

GemaB einer Ausfiihrungsform ist durch die Erfin- 
dung eine Kupplungs- oder Bremseinheit gegeben, wel- 
che aus einem Grundkorper, einem durch den Grund- 
korper zur Bewirkung einer Kupplungs- oder Bremsbe- 
wegung gefuhrten Druckglied, einem Stellantrieb zur 
Bewirkung einer solchen Druckgliedbewegung und ei- 
nem Stiitzglied, an welchem der Stellantrieb gegeniiber 
dem Grundkorper abgestiitzt ist, besteht, wobei das 
Stiitzglied durch den Grundkorper in Richtung der Be- 
tatigung bewegbar gehalten ist und wobei Mittel vorge- 
sehen sind, die in Abhangigkeit von an der Bremse oder 
der Kupplung auftretendem VerschleiB wirksam sind, 
um eine Bewegung des Stutzgliedes in der Betatigungs- 
richtung zu bewirken. 

Die Antriebsbaugruppe kann einen linearen Stellan- 
trieb einer geeigneten Art aufweisen, der zum Vorschub 
einer Druckplatte gegen ein Scheibenpaket betatigbar 
ist, welch letzteres aus zwei oder mehr miteinander in 
Eingriff bringbaren Scheiben besteht, wobei der Stellan- 
trieb an einem Stutz- oder Tragglied abgestiitzt ist. Das 
Stiitzglied ist gewohnlicherweise innerhalb des Gehau- 
ses der Baueinheit befestigt Entsprechend einer Ausbil- 
dung der Erfindung ist das Stiitzglied in Richtung des 
Hubes des Druckgliedes vorschiebbar angeordnet, und 
zwar in Abhangigkeit von der Feststellung eines vorher- 
bestimmten Spieles zwischen den Scheiben des Schei- 
benpaketes. 

Zur Bewirkung des Vorschubs des Stutzgliedes und 
auf diese Weise der Antriebsbaugruppe als ganzes kann 
eine Vielzahl von Mechanismen benutzt werden. Das 
Stiitzglied kann innerhalb des Gehauses der Baueinheit 
mittels eines Schraubengewindes montiert sein und 
kann ferner zwecks Vorschubs in Richtung auf das 
Scheibenpaket hin drehbar sein. Ersatzweise konnen 
mechanische Mittel, welche eine vorwartsgerichtete Be- 
wegung ermoglichen, sich hingegen einer Ruckwartsbe- 
wegung widersetzen, vorgesehen sein, beispielsweise in 
der Form von Stutzkorpern oder klinkenartigen Mecha- 
nismen. Solche Bewegungen des Stutzgliedes konnen in 
Abhangigkeit von der Bewegung des Druckgliedes in 
Richtung auf das Scheibenpaket hin uber ein vorherbe- 
stimmtes AusmaB hinaus erfolgen, welches AusmaB ein 
vorherbestimmtes VerschleiBausmaB der Scheiben an- 
zeigt. Ersatzweise kann jedoch auch das Spiel zwischen 
den Scheiben auf geeignete Weise festgestellt werden, 
beispielsweise elektrisch uber einen Mikroschalter oder 
einen Annaherungsschalter und es kann das Stiitzglied 
und auf diese Weise die Antriebsbaugruppe als Ganzes 
in dem Gehause der Baueinheit uber einen geeigneten 
Antrieb, beispielsweise elektromechanisch uber eine 
Schraubgewindeverbindung sowie einen Elektromotor 
angetrieben werden, der in Abhangigkeit von dem fest- 
gestellten VerschleiB aktiviert wird. 

Wird eine pneumatische oder hydraulische Antriebs- 
baugruppe eingesetzt, konnen eine oder mehrere Hilfs- 
kammern mit dem Betatigungsfluid beaufschlagt wer- 
den, aus welchen es am Ende eines Brems- oder Kupp- 
lungsvorgangs nicht entweichen kann, um den Ver- 
schleiB auszugleichen. Eine Hilfskammer kann der Ar- 
beitskammer des Stellantriebs benachbart angeordnet 
sein oder diesem gegenuberliegend auf der gegeniiber- 
liegenden Seite des Scheibenpaketes. Die Erfindung ist 
auf diese Weise dahingehend zu verstehen, daB sie eine 
Vielzahl okonomischer und wirksamer Mittel zum auto- 
matischen VerschleiBausgleich bei Kupplungs- oder 
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Bremseinheiten mit sich bringt. 

Die Erfindung wird im folgenden beispielhaft unter 
Bezugnahme auf die beiliegenden Zeichnungen be- 
schrieben werden. Es zeigen: 

Fig. 1 eine Seitenansicht einer, einen ersten, erfin- 5 
dungsgemaBen VerschleiB-Nachstellmechanismus zei- 
genden Bremseinheit im Schnitt; 

Fig. 2A eine der Fig. 1 ahnliche Teilansicht einer, mit 
einer zweiten Ausfuhrungsform eines VerschleiB-Nach- 
stellmechanismus versehenen Bremseinheit; 10 

Fig. 2B eine vergroBerte Teildarstellung der Fig. 2A; 

Fig. 3 und 4 Teil-Schnittansichten zweier, jeweils mit 
dritten und vierten erfindungsgemaBen VerschleiB- 
Nachstellmechanismen versehenen Bremseinheiten; 

Fig. 5 eine Seitenansicht einer, mit einem fiinften er- 15 
findungsgemaBen VerschleiB-Nachstellmechanismus 
versehenen Bremseinheit im Schnitt; 

Fig. 6A eine Seitenansicht einer, mit einem sechsten 
erfindungsgemaBen VerschleiB-Nachstellmechanismus 
versehenen Bremseinheit im Schnitt; 20 

Fig. 6B, 6C, 6D und 6E jeweils eine vergroBerte Dar- 
stellung einer Ventilanordnung einer modifizierten Aus- 
fuhrungsform der Bremseinheit der Fig. 6A; 

Fig. 7 eine Seitenansicht einer, mit einem siebten, er- 
findungsgemaBen VerschleiB-Nachstellmechanismus 25 
versehenen Bremseinheit im Schnitt und 

Fig. 8A eine Seitenansicht einer mit einem achten er- 
findungsgemaBen VerschleiB- Nachstellmechanismus 
versehenen Bremseinheit im Schnitt; 

Fig. 8B, 8C und 8D vergroBerte, Einzelheiten des 30 
Nachstellmechanismus der Fig. 8 zeigende Teilansich- 
ten und 

Fig. 9 A, 9B, 9C und 9D eine schematische Darstellung 
eines bei einer erfindungsgemaBen Brems- oder Kupp- 
lungseinheit anwendbaren Dichtungsabschnitts, und 35 
zwar jeweils in unterschiedlichen Gebrauchsstellungen. 

In der nachfolgenden Beschreibung werden identi- 
sche oder ahnliche Teile der unterschiedlichen darge- 
stellten Baueinheiten im gesamten Text mit gleichen 
Bezugsziffern bezeichnet. 40 

Die in Fig. 1 gezeigte Bremseinheit besteht aus einem 
generell die Gestalt einer Muffe aufweisenden Grund- 
korper bzw. Gehause 1, an dessen linksseitigem Ende — 
wie gezeigt — ein sich einwarts erstreckender Flansch 2 
angeordnet ist, an welchem der Grundkorper eines ring- 45 
artigen Bremsbelags oder einer aus einem Reibungsma- 
terial bestehenden Scheibe 4 befestigt ist. Ausgehend 
vom linksseitigen Ende des Gehauses erstreckt sich ko- 
axial innerhalb desselben eine Nabe 5, auf welcher zwei 
ringartige Bremsscheiben 6 befestigt sind, die auf der 50 
Nabe unter Mitwirkung einer nach Art einer Keilver- 
zahnung ausgebildeten Verbindung axial gleitfahig an- 
geordnet sind. Innerhalb des Gehauses 1 befinden sich 
zwei weitere, aus Reibungsmaterial bestehende Ring- 
scheiben 4, welche iiber ihre AuBenseite eine Verbin- 55 
dung 9 nach Art einer Keilverzahnung mit der Innensei- 
te des Gehauses aufweisen und auf diese Weise axial 
innerhalb desselben bewegbar sind. Jede der Brems- 
scheiben 6 ist zwischen zwei der genannten Reibungs- 
scheiben 4 aufgenommen. Die Scheiben 4, 6 bilden ein 60 
Scheibenpaket, iiber welches im Falle einer axialen 
{Compression die Nabe 5 gegenuber einer Drehung re- 
lativ zu dem Gehause 1 gebremst wird. 

Eine solche axiale Kompression wird uber eine 
Druckplatte 10 bewirkt, die innerhalb des Gehauses un- 65 
ter Mitwirkung einer Verbindung 11 nach Art einer 
Keilverzahnung axial bewegbar ist. Zwischen der 
Druckplatte 10 und einer Stutzplatte 15 am rechtsseiti- 



gen Ende der Baueinheit wirkt ein linearer Stellantrieb 
12. Als Stellantrieb 12 kann ein hydraulischer, pneumati- 
scher, elektrischer oder mechanischer Antrieb von jeder 
geeigneten herkommlichen Ausfuhrungsform benutzt 
werden. 

Die Betatigung des Stellantriebes 12 verursacht — 
wie gezeigt — eine nach links gerichtete Bewegung der 
Druckplatte 10, so daB die Bremsscheiben 6 mit den 
Reibungsscheiben 4 in Wechselwirkung treten und sich 
einer Drehbewegung der Nabe 5 relativ zu dem Gehau- 
se 1 widersetzen. Die auf diese Weise erreichte Brems- 
wirkung kann durch Betatigung des Stellantriebs 12 ge- 
lost werden, so daB sich die Druckplatte 10 von dem 
Scheibenpaket entfernt. 

Die Reibungsscheiben unterliegen beim Gebrauch 
notwendigerweise einem VerschleiB und es umfaBt die 
Baueinheit gemaB Fig. 1 einen VerschleiB-Nachstellme- 
chanismus, uber welchen der VerschleiB automatisch 
ohne Mitwirkung des jeweiligen Bedieners ausgegli- 
chen wird, sobald dieser auftritt. Die Stutzplatte 15 ist 
auf diese Weise an dem Gehause 1 nicht fest angebracht 
sondern kann, um eine axiale Bewegung mittels eines, 
eine feine Steigung aufweisenden, auf der AuBenseite 
der Stutzplatte 15 angebrachten Schraubengewindes 16, 
welches in einem entsprechenden, am rechtsseitigen En- 
de des Gehauses befindlichen Gewinde aufgenommen 
ist, gedreht werden. Zwischen dem Gehause 1 und der 
Stutzplatte 15 wirkt eine Drehfeder 17, welche dazu 
tendiert, die Stutzplatte 15 im Sinne einer auf die Druck- 
platte 10 hin gerichteten Bewegung zu drehen. Uber ein 
Einweg-Antriebsmittel 19 wird eine Drehung der Stutz- 
platte 15 in entgegengesetzter Richtung verhindert 

Eine Drehung der Stutzplatte 15 in der, dem Aus- 
gleich von VerschleiB dienenden Richtung ist erst er- 
laubt, sobald eine VerschleiBnachstellung angemessen 
ist, welches mittels Bolzen 20 festgestellt wird, die der 
Erfassung eines Spieles dienen und axial aus der Druck- 
platte 10 herausragen und an der benachbarten Scheibe 
6 der Nabe 5 anliegen. 

Im Ergebnis wird durch den Nachstellmechanismus 
auf diese Weise die Antriebsbaugruppe der Bremsein- 
heit, welche durch die Stutzplatte, die Druckplatte und 
den Stellantrieb 12 gebildet wird allmahlich in Richtung 
auf das Scheibenpaket hin verschoben und der, an den 
Scheiben aufgetretene VerschleiB ausgeglichen. 

Die in den Fig. 2 gezeigte Bremseinheit ahnelt derje- 
nigen der Fig. 1, wobei die Stutzplatte 15 in dem Gehau- 
se 1 jedoch unverdrehbar aufgenommen ist. Sie ist wie- 
derum axial bewegbar, wobei uber einen, an der rechts- 
seitigen Kante des Gehauses sich einwarts erstrecken- 
den Ringflansch 21 ein Anschlag fur die Stutzplatte in 
ihrer Anfangsposition gegeben ist, in der noch kein Ver- 
schleiB ausgeglichen werden muBte. 

Der automatische VerschleiB-Nachstellmechanismus 
der Baueinheit gemaB Fig. 2 umfaBt eine Vielzahl ovaler 
Stutzkorper 22, die unter Winkelabstanden entlang der 
Peripherie der Druckplatte 10 angeordnet sind. Die 
Stutzkorper 22 sind um Achsen drehbar, die im wesent- 
lichen tangential zu der Druckplatte 10 verlaufen und 
stehen mit der inneren Wandungsflache des Gehauses 1 
dahingehend im Eingriff, daB sie eine Bewegung der 
Druckplatte 10 nach links ermoglichen, sich einer entge- 
gengesetzten Bewegung hingegen widersetzen. Die 
Stutzkorper 24 unterscheiden sich geringfugig in ihrer 
Gestalt von den Stutzkorpern 22 und sind in ahnlicher 
Weise um die Stutzplatte 15 angeordnet. Uber Zugfe- 
dern 25, die sich um den Stellantrieb 12 herum erstrek- 
ken, werden die Druckplatte und die Stutzplatte in Rich- 
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tung aufeinander zu gezogen. 

Wahrend des anfanglichen Betriebes des Stellantrie- 
bes 12 wird die Druckplatte 10 zur linken Seite hin 
bewegt und die Reaktionskraft, die dazu tendiert, die 
Stutzplatte 15 zur rechten Seite hin zu bewegen, wird 
durch den Ringflansch 21 aufgenommen. Sobald an dem 
Scheibenpaket VerschleiB erkennbar wird, bewegt sich 
die Druckplatte 10 weiter zur linken Seite hin, welches 
durch die Stutzkorper 22 ermoglicht wird. Nach Entla- 
stung des Druckes des Stellantriebes wird die Stutzplat- 
te 15 unter der Wirkung der Zugfedern 25 zur linken 
Seite gezogen, welches wiederum durch die Gestalt der 
Stutzkorper 24 ermoglicht wird. Sobald der Stellantrieb 
12 ein weiteres Mai betatigt wird, gelangen die Stutz- 
korper 24 in Eingriff mit der inneren Wandung des Ge- 
hauses 1, so daB eine Stutzwirkung fur eine weitere, 
nach links gerichtete Bewegung der Druckplatte 10 ge- 
geben ist. 

Es ist offensichtlich, daB die Stutzkorper 22 mit der 
Gehausewandung nur in dem MaBe in Eingriff gelan- 
gen, welches erforderlich ist, urn der Belastung der Zug- 
federn 25 zu widerstehen, wohingegen die Stutzkorper 
24 der Kraft des Stellantriebes widerstehen mussen, so- 
bald ein Bremsdruck aufgebracht wird. 

Bei der in Fig. 3 gezeigten Bremseinheit befindet sich 
die Stutzplatte 15 auf einer, dem Stellantrieb 12 abge- 
kehrten Seite, wobei eine Vielzahl von mit Winkelab- 
standen zueinander angeordneter Anschlage 31 vorge- 
sehen sind, die unter der Wirkung von Federn 32 radial 
auBenseitig gedrangt werden. Die Druckplatte 10 ist in 
ahnlicher Weise mit unter Winkelabstanden angeordne- 
ten Anschlagen 34 versehen, die unter der Wirkung von 
Federn 35, die entfernt von dem Stellantrieb angeordnet 
sind, radial zur AuBenseite gedrangt werden. Samtliche 
Anschlage 31, 34 haben freie auBenseitige Endflachen, 
die im Verhaltnis zur Achse der Baueinheit in Richtung 
der Bremswirkung geneigt verlaufen. Die innere Wan- 
dung des Gehauses 1 ist mit einer Reihe von Ringrillen 
36 ausgerustet, die eine sagezahnahnliche Gestalt auf- 
weisen, wobei jede Rille eine Ruckwand 37 aufweist, die 
sich unter einem rechten Winkel zur Achse der Bauein- 
heit erstreckt und einen kegelstumpfartigen Rampenab- 
schnitt 35 aufweist, der in der gleichen Richtung wie die 
Endflachen der Anschlage erstreckt. 

Urn die AuBenseiten der Druck- und Stutzplatten 10, 
15 befinden sich — unter Winkelabstanden voneinander 
— Federmechanismen, uber welche die Platten in Rich- 
tung aufeinander zu gehalten werden. Ein jeder solcher 
Mechanismus kann — wie gezeigt — eine Stange 41 
aufweisen, die sich durch zueinander fluchtende Offnun- 
gen der Platten hindurcherstreckt und Endflansche auf- 
weist, deren einer an der Stutzplatte und deren anderer 
unter Zwischenanordnung einer Druckfeder 42 zwi- 
schen dieser und der Druckplatte anliegt. 

Ausgehend von der dargestellten Position wird die 
Druckplatte 10 bei normalem Betrieb durch den Stellan- 
trieb 22 bewegt, wobei sich die Anschlage wahrend ih- 
rer Bewegung entlang der Rampenabschnitte 39 der 
Ringrille 36, in der sie aufgenommen sind, einwarts be- 
wegen. Die Stutzplatte 15 kann sich naturgemaB auf- 
grund der Anlage ihrer Anschlage 31 an der Ruckwand 
der anderen Rille, in der sie aufgenommen sind, nicht 
ruckwarts bewegen. 

Sobald das Scheibenpaket in geniigendem AusmaB 
verschlissen ist, verursacht eine Betatigung des Stellan- 
triebes 12 eine Bewegung der Anschlage 34 der Druck- 
platte 10 nach links in die nachste Rille. Nach Entlastung 
des Druckes des Stellantriebs kann sich die Druckplatte 



10 naturgemaB aufgrund der Anlage ihrer Anschlage an 
der Ruckwand 37 der Rille, in der ihre Anschlage nun- 
mehr aufgenommen sind, nicht zuruckbewegen. Die Fe- 
dern 42 wirken nunmehr dahingehend, daB die Stutz- 
5 platte 15 zur linken Seite bewegt wird, bis ihre Anschla- 
ge 31 ebenfalls in die nachste Rille eintreten. Diese Posi- 
tion entspricht gerade der dargestellten, wobei lediglich 
die Anschlage beider Platten sich in Rillen 36 hineiner- 
strecken, die denjenigen linksseitig benachbart sind, in 
!0 denen sie urspriinglich aufgenommen waren. 

Bei dem in Fig. 4 gezeigten Bremsmittel ist die Stutz- 
platte 15 fest innerhalb des Korpers bzw. Gehauses 1 
aufgenommen und die Druckplatte 10 tragt wenigstens 
eine, sich axial erstreckende Stange 45, die mit Schalt- 
15 zahnen 46 versehen ist, die voneinander durch Rampen- 
abschnitte 47 getrennt sind. Die Stutzplatte 15 tragt eine 
Klaue 48, und zwar dahingehend, daB ein Klauenzahn 49 
mit dem Schaltzahn 46 unter Federvorspannung im Ein- 
griff steht. 

20 Bei normalem Betrieb wird die Bewegung der Druck- 
platte 10 durch die Bewegung des Klauenzahns 49 ent- 
lang des Rampenabschnitts 47 ermoglicht, mit welchem 
er im Eingriff steht. Sobald dies durch einen, an dem 
Scheibenpaket auftretenden VerschleiB ermoglicht 
25 wird, gleitet der Klauenzahn uber den nachsten benach- 
barten Schaltzahn 46, so daB eine ruckwartige Bewe- 
gung der Druckplatte verhindert wird. Der hier einge- 
setzte Stellantrieb ist von einer solchen Struktur, welche 
diese axiale Ausdehnung ermoglicht und wird beispiels- 
30 weise uber ein Fluid derart betatigt, daB mit auftreten- 
dem VerschleiB das zum Betrieb benotigte Fluidvolu- 
men zunimmt. 

Bei der in Fig. 5 gezeigten Bremseinheit wird ein, der 
Anpassung an auftretenden VerschleiB dienender Vor- 
35 schub der Stutzplatte 15 in Abhangigkeit von der Fest- 
stellung eines vorherbestimmten VerschleiBes bewirkt, 
der nach MaBgabe eines uberschussigen Spiels zwi- 
schen den Scheiben 4, 6 unter Mitwirkung eines geeig- 
neten Sensors bzw. geeigneter Sensoren gemessen wird. 
40 Bei diesen Sensoren kann es sich urn solche von jeder 
geeigneten Art handeln, z. B. pneumatischer, optischer 
oder beispielsweise — wie gezeigt — elektrischer, nam- 
lich eines Mikroschalters oder eines Annaherungsschal- 
ters 51. Uber Signale des Sensorschalters 51 wird ein 
45 Mechanismus betatigt, mittels welchem die Stutzplatte 
15 zur linken Seite bewegt wird. Dieser Mechanismus 
wird hier durch einen Elektromotor 52 gebildet, der 
eine, in einer Gewindebohrung der Stutzplatte aufge- 
nommene Gewindespindel 54 dreht Die Stutzplatte ist 
50 innerhalb des Gehauses 1 unter Mitwirkung einer Keil- 
wellenverbindung 55 axial bewegbar. 

Bei einer, gegenuber der in Fig. 5 gezeigten modifi- 
zierten Ausfuhrungsform der Baueinheit weist die 
Stutzplatte eine der Baueinheit der Fig. 1 entsprechen- 
55 de Schraubverbindung 16 mit dem Gehause 1 auf und es 
wird durch den Elektromotor eine Drehung der Scheibe 
entweder direkt oder uber ein geeignetes Reduzierge- 
triebe bewirkt. Die Bewegung der Stutzplatte kann 
auch durch andere Mittel als einen Elektromotor, z. B. 
60 hydraulische oder pneumatische Mittel gleichermaBen 
bewirkt werden. 

Bei der in Fig. 6A gezeigten Bremseinheit ist eine 
hydraulische oder pneumatische Antriebsbaugruppe 
vorgesehen. Die Stutzplatte 15 besteht aus einer, das 
65 Gehause 1 abschlieBenden Endwandung und letzteres 
bildet einen Zylinder, in welchem ein Kolben 62 gleitfa- 
hig aufgenommen ist und eine Kammer 64 von variier- 
barem Volumen bildet, in welche ein von einer Quelle 65 
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herruhrendes Druckfluid liber eine Offnung 66 einge- 
fiihrt und aus welcher das Druckfluid entfernt und zu 
der genannten Quelle zuruckgefuhrt werden kann. 
Durch die Druckplatte 10 wird in Verbindung mit der 
Gehausewandung und dem Kolben 62 eine Hilfskam- 5 
rner 67 von variierbarem Volumen gebildet, welche dem 
VerschleiBausgleich dient In der Druckplatte 15 ist we- 
nigstens ein Bolzen 69 aufgenommen, der sich durch 
eine Offnung in dem Kolben 62 hindurcherstreckt und 
zwischen seinem Kopf und dem Kolben 62 eine Druck- 10 
feder 70 tragt, die sich einer Bewegung des Kolbens in 
einer vom geschlossenen Ende des Zylinders fortgerich- 
teten Richtung widersetzt und demzufolge als Ruck- 
stellfeder wirkt. Die genannten Haupt- und Hilfskam- 
mern 64, 67 stehen untereinander liber eine Fluidleitung 15 
72 in Verbindung, in deren Verlauf ein Ruckschlagventil 
74 angeordnet ist, uber welches ein FluidfluB ausgehend 
von der Hauptkammer 64 in die Hilfskammer 67, jedoch 
nicht umgekehrt ermdglicht wird. 

Beim Betrieb dieser Baueinheit wird ein Druckfluid 20 
von der Quelle 65 in die Hauptkammer 64 eingefuhrt, so 
daB der Kolben 62 dazu tendiert, zur rechten Seite und 
— wie gezeigt — gegen die Feder 70 bewegt zu werden. 
Aufgrund der Fluidverbindungsleitung 72 wird in der 
Hilfskammer 67 ein gleicher Druck erreicht. Die Druck- 25 
platte 10 wird demzufolge zur rechten Seite bewegt und 
wirkt auf das Scheibenpaket der Baueinheit. Sobald ein 
Druckabbau gewiinscht wird, wird das Fluid aus der 
Hauptkammer 64 entfernt oder zu der Quelle zuruckge- 
fuhrt, so daB der Kolben 62 unter der Wirkung der 30 
Feder 70 sich zur linken Seite hin bewegt. Aufgrund des 
Riickschlagventils 74 kann das Fluid nicht aus der Hilfs- 
kammer entweichen. 

Nimmt der VerschleiB des Scheibenpaketes zu, muB 
die Druckplatte 10 wahrend ihres Betatigungshubes im- 35 
mer weiter zur rechten Seite hin bewegt werden und 
diese Bewegung wird durch VergroBerung der Hilfs- 
kammer 67 ermoglicht 

Eine Verbindung zwischen der Hauptkammer 64 und 
der Hilfskammer 67 uber die Leitung 72 und das Ventil 40 
74 konnte auch durch ein in einer Offnung des Kolbens 
62 untergebrachtes Einwegventil bewirkt werden. 

Alternativ hierzu konnte der Kolben 62 mit einer Off- 
nung 75 versehen sein, die mit einem festen Ventilteil in 
der Form einer, aus der Stiitzplatte 15 wie in den 45 
Fig. 6B, 6E gezeigten Stange 76 zusammenwirkt. In der 
Ruhestellung der Bremseinheit wird die Offnung 75 — 
wie in Fig. 6B gezeigt — durch die Stange verschlossen. 
Eine Bewegung des Kolbens 62 zur rechten Seite hin 
laBt diese Lage — wie in Fig. 6C gezeigt — unverandert, 50 
indem der Kolben auf der Stange 76 gleitet. 

Ist ein vorherbestimmtes MaB an VerschleiB erreicht, 
bewegt sich der Kolben uber das Ende der Stange 76 — 
wie in Fig. 6D gezeigt — hinaus, so daB nunmehr das 
Fluid der Kammer 64 in die Kammer 67 einstromen 55 
kann und sich ein Druckgleichgewicht in diesen Kam- 
mern einstellt. Eine Druckentlastung der Kammer 64 
erlaubt eine Ruckkehrbewegung des Kolbens 62 unter 
der Wirkung der Feder 70, bis die Offnung des Kolbens 
durch die Stange wiederum geschlossen ist, wie in 60 
Fig. 6E gezeigt AnschlieBend kann ein normaler Be- 
trieb wieder aufgenommen werden, bis der aufgetretene 
VerschleiB wiederum einen Eintritt an Druckfluid in die 
Kammer 67 ermoglicht. 

Bei der in Fig. 7 gezeigten Bremseinheit wird das Ge- 65 
hause bzw. der Grundkorper 81 an jedem Ende durch 
ringformige AbschluBwandungen 82, 84 geschlossen. 
Durch die, am linksseitigen Ende der Fig. 7 gezeigte 
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Endwandung 82 wird innerhalb des Grundkorpers ein 
Hauptstellantrieb 85 getragen, welcher die Form eines 
ringforrnigen, druckmittelbetatigten Antriebes aufweist, 
der mit einem Druckfluid beaufschlagt werden kann und 
aus welchem dieses Druckfluid uber eine Offnung 86 
abgefuhrt werden kann. In gleicher Weise tragt die End- 
wandung 84 innerhalb des Grundkorpers einen ahnli- 
chen linearen Hilfsstellantrieb 87, der dem VerschleiB- 
ausgleich dient und der uber eine Offnung 89 mit einem 
Druckfluid beaufschlagt werden kann. Samtliche Schei- 
ben 4, 6 des Scheibenpakets der Baueinheit sind beziig- 
lich des Grundkorpers axial frei gleitbar. Die beiden 
auBeren, aus einem Reibungsmaterial bestehenden 
Scheiben 4 konnen durch die Druckplatten 90, 91 jeweils 
beaufschlagt werden, so daB das Scheibenpaket uber die 
Haupt- und Hilfsstellantriebe axial gerichteten Druck- 
kraften ausgesetzt ist. In Offnungen der Druckplatte 90 
und der Endwandung 82 erstrecken sich Bolzen 94 und 
nehmen Druckfedern 95 auf, welche zwischen der End- 
wandung und Muttern auf den auBeren Enden dieser 
Bolzen angeordnet sind, so daB sich die Federn einer 
einwarts bezuglich des Gehauses gerichteten Bewegung 
der Druckplatte widersetzen und als Riickstellfedern 
wirken. 

Beim Betrieb dieser Bremseinheit wird der Haupt- 
stellantrieb 85 mit einem Druckfluid beaufschlagt, so 
daB sich die Druckplatte 90 wie gezeigt zur rechten 
Seite hin bewegt und einen Bremseingriff bewirkt Un- 
gefahr am Ende der Bewegung der Druckplatte 90 wird 
der Hilfsstellantrieb 87 ebenfalls mit einem Druckfluid 
beaufschlagt, so daB uber die Druckplatte 91 ein Gegen- 
druck aufgebaut wird. Eine Druckentlastung des Haupt - 
stellantriebs 85 erlaubt eine Ruckkehrbewegung der 
Druckplatte 90 unter der Wirkung der Federn 95, wobei 
jedoch der Hilfsstellantrieb 87 den erreichten Druck 
beibehalt Der Druck des Hilfsstellantriebes wird auf 
diese Weise — falls benotigt — bei jedem Arbeitshub 
erhoht, um den VerschleiB auszugleichen. Das zu dem 
Hilfsstellantrieb flieBende Fluid kann mittels eines in 
Verbindung mit der Bremseinheit der Fig. 6A beschrie- 
benen Ventils oder durch einen druckbetatigten Mecha- 
nismus gesteuert werden. 

Die in Fig. 8A gezeigte Bremseinheit besteht aus ei- 
ner Druckplatte 10, die an ihrer auBeren Kante ein 
Schraubengewinde 91 aufweist, welches in einem ent- 
sprechenden Schraubengewinde innerhalb des Grund- 
korpers 1 aufgenommen ist, so daB die Druckplatte 
zwecks Kompression des Scheibenpakets durch Dre- 
hung um die Achse der Bremseinheit vorgeschoben 
werden kann. Der hier gezeigte lineare Stellantrieb ist 
ein durch den Druck eines Fluids betatigter Stellantrieb 
92 und bewirkt eine Bewegung der Druckplatte mittels 
einer oder mehrerer, axial gerichteter Bolzen 34, die aus 
einem Stellantriebsausgangsteil 95' herausragen und in 
entsprechenden Offnungen 96 der Druckplatte 10 auf- 
genommen sind. Wie in den Fig. 8B und 8C gezeigt, 
weist das freie Ende eines jeden der Bolzen 94 eine 
geneigte Seite 99 auf, die durch eine sich unter einem 
rechten Winkel zu der Achse erstreckende Endflache 
beendet wird. Die Bolzen weisen mit Abstand von dem 
flachen Endabschnitt eine abgeflachte Oberseite 97 auf. 

Die Betatigung der Bolzen 94 zwecks Drehung der 
Druckplatte 10 bei Bewegung des Stellantriebs 92 ist in 
Fig. 8D gezeigt Aus dieser ist ersichtlich, daB eine tau- 
melscheibenartige Betatigung stattfindet. Die Bolzen 
konnten gleichermaBen in Einkerbungen der Druck- 
platte aufgenommen sein, um eine Drehung der Platte in 
der falschen Richtung zu blockieren, namlich in Rich- 
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tung von dem Scheibenpaket fort. 

Die Fig. 9A und 9B zeigen eine Dichtung 101 eines 
durch den Druck eines Fluids betatigten linearen Stell- 
antriebes im Schnitt, der aus einem Kolben 102 besteht, 
der innerhalb eines rohrenartigen Teils 104 des Grund- 5 
korpers einer Brems- oder Kupplungseinheit bewegbar 
ist, in welche der Stellantrieb eingebunden ist. Die Dich- 
tung 101 umfaBt zueinander konzentrische innere und 
auBere Muffenteile 105, 106, die an der AuBenseite des 
Kolbens 102 und mit der Innenseite des Innenraums des 10 
Teils 104 anliegen, wobei ein einstuckig mit den Muffen- 
teilen ausgebildetes Stegteil 107 die beiden Muffenteile 
verbindet. 

Die Fig. 9A und 9B zeigen den normalen Betrieb, bei 
welchem das Ende der Muffenteile 105, 106, die in Beta- 15 
tigungsrichtung orientiert sind, an Flanschabschnitten 
108, 109 des Kolbens und des Teils 104 jeweils anliegen. 
Die normale Betatigungsbewegung des Kolbens 102 — 
wie gezeigt — zur rechten Seite relativ zu dem Gehause 
so wie die anschlieBende Ruckkehrbewegung werden 20 
jeweils durch eine Verzerrung des Stegteils 107 der 
Dichtung ermoglicht. 

Sobald der VerschleiB des Scheibenpakets ein gewis- 
ses AusmaB erreicht, wird als Folge der normalen Beta- 
tigung der Kolben 102 iiber den Punkt hinausbewegt, 25 
bis zu dem die Verformung der Dichtung ausreichend 
ist, urn das innere Muffenteil 105 in Beruhrung mit dem 
Flansch 109 zu halten, so daB der Kolben innerhalb der 
Dichtung so weit gleitet, bis die in Fig. 9C gezeigte Posi- 
tion erreicht ist. Eine anschlieBende Entspannung des 30 
Drucks des Stellantriebs bringt eine neue, in Fig. 9D 
gezeigte Ruhebedingung mit sich, welche derjenigen 
der Fig. 9A ahnelt, auBer daB nunmehr der Kolben 102 
in Richtung des Scheibenpaketes relativ zu dem Gehau- 
se vorgeschoben ist, um den VerschleiB des Scheibenpa- 35 
kets auszugleichen. 

Obgleich die Erfindung nicht unter Bezugnahme auf 
eine Vielzahl moglicher Brems- und Kupplungseinhei- 
ten nicht beschrieben worden ist, ist sie in einem weiten 
Umfeld anwendbar, und zwar nicht nur in Verbindung 40 
mit den beschriebenen Baueinheiten. Die Erfindung 
kann demzufolge in unterschiedlicher, von den speziell 
beschriebenen und zeichnerisch dargestellten Ausfiih- 
rungsbeispielen abweichenden Weisen verkorpert sein. 

45 

Patentanspruche 

1 . Kupplungs- oder Bremseinheit, 

— mit einer Vielzahl von Reibungsgliedern, 
die zur Aktivierung bzw. Desaktivierung einer 50 
Kupplung oder Bremse durch Eingriff oder 
Trennung der genannten Reibungsglieder re- 
lativ zueinander in Richtung aufeinander zu 
und voneinander fort bewegbar sind und 

- mit Antriebsmitteln zur Bewirkung der Re- 55 
lativbewegung der Reibungsglieder, 

- wobei die Antriebsmittel zwischen einer 
Eingriffsstellung und einer Trennstellung der 
Reibungsglieder schaltbar sind, gekennzeich- 
net 60 

— durch Mittel, die in Abhangigkeit von dem 
VerschleiB der Reibungsglieder die Position 
der Antriebsmittel zwecks Anpassung an die- 
sen VerschleiB nachstellen. 

2. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 1, 65 
dadurch gekennzeichnet, daB die in Abhangigkeit 
vom VerschleiB wirksamen Mittel mechanische 
Mittel umfassen, deren Wirkung darin besteht, daB 
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sie eine Nachstellung der Trennungsstellung der 
Antriebsmittel in Richtung auf die Reibungsglieder 
hin ermoglichen und sich einer umgekehrten Nach- 
stellung der Trennungsstellung der Antriebsmittel 
widersetzen. 

3. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 1 
oder 2, wobei die Antriebsmittel zwei Druckglieder 
umfassen, zwischen denen die Reibungsglieder an- 
geordnet sind und daruber hinaus Antriebsmittel, 
um die Druckglieder in Richtung aufeinander zu 
und voneinander fort zu bewegen, um ein Aktivie- 
ren und ein Desaktivieren der Kupplungs- oder 
Bremseinheit zu bewirken, dadurch gekennzeich- 
net, daB die in Abhangigkeit vom VerschleiB wirk- 
samen Mittel Mittel umfassen, die der Nachstellung 
der Trennungsstellung wenigstens eines Druckglie- 
des dienen. 

4. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 3, 
wobei die genannten mechanischen Mittel eine 
Vielzahl ovaler Stutzkorper (22, 24) umfassen, die 
um das wenigstens eine Druckglied herum ange- 
ordnet sind und dahingehend ausgestaltet sind, daB 
ihre Stellungen gegeniiber den Reibungsgliedern 
nachstellbar sind und daB sie sich in diesen Stellun- 
gen einer Nachstellung in Gegenrichtung widerset- 
zen. 

5. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 3, 
wobei die genannten mechanischen Mittel eine an 
dem genannten wenigstens einen Druckglied befe- 
stigte Klinke und eine feste Unterstutzung umfas- 
sen, wobei an der festen Unterstutzung eine Klaue 
(48) angebracht ist und mit der Klinke dahingehend 
zusammenwirkt, daB sie eine Nachstellung des ge- 
nannten wenigstens einen Druckgliedes in Rich- 
tung auf die genannten Reibungsglieder ermoglicht 
und sich sicher einer Nachstellung in Gegenrich- 
tung widersetzt. 

6. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 3, 
wobei die genannten mechanischen Mittel eine 
Vielzahl von unter Winkelabstanden angeordneten 
Anschlagen (31, 34) und Federn umfassen, iiber wel- 
che die genannten Anschlage radial zur AuBenseite 
des wenigstens einen genannten Druckgliedes be- 
aufschlagt sind und feste, rampenforrnige Rillen 
(36), die sich um das wenigstens eine Druckglied 
herum erstrecken und zur Aufnahme dar Anschla- 
ge dienen, wobei die Anschlage und die Rillen da- 
hingehend zusammenwirken, daB sie eine Nachstel- 
lung des wenigstens einen Druckgliedes in Rich- 
tung auf die genannten Reibungsglieder hin ermog- 
lichen und sich einer Nachstellung des wenigstens 
einen Druckgliedes in Gegenrichtung um ein vor- 
herbestimmtes, durch die Gestalt der rampenformi- 
gen Rillen bestimmtes AusmaB hinaus widersetzen. 

7. Kupplungs- oder Bremseinheit nach einem der 
vorangegangenen Anspruche, wobei die Antriebs- 
mittel zwei Druckglieder umfassen, zwischen wel- 
chen sich die Reibungsglieder befinden, Antriebs- 
mittel zur Bewirkung einer Bewegung des einen 
der genannten Druckglieder relativ zu einem Stiitz- 
glied, gegeniiber welchem die Antriebsmittel zur 
Aktivierung und Desaktivierung der Kupplungs- 
oder Bremseinheit abgestiitzt sind und wobei die in 
Abhangigkeit vom VerschleiB wirksamen Mittel 
Mittel umfassen, die der Nachstellung der Position 
des Stiitzgliedes in Richtung auf die Druckglieder 
hin dienen. 

8. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 6 
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oder 7, gekennzeichnet durch ein Schraubgewinde, 
durch welches das genannte Stiitzglied aufgenom- 
men und unter Mitwirkung des genannten, in Ab- 
hangigkeit vom VerschleiB wirksamen Mittels 
drehbar ist. 5 

9. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 8, 
gekennzeichnet durch eine Drehfeder (17), die da- 
hingehend ausgestaltet ist, daB durch sie das Stiitz- 
glied in Richtung auf das Druckglied hin beauf- 
schlagt wird und daB sie sich einer Bewegung des io 
Stutzgliedes von dem Druckglied fort widersetzt. 

10. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 
7, wobei das in Abhangigkeit von VerschleiB wirk- 
same Mittel einen Elektromotor (52) umfaBt, der 
mit Hinblick auf eine Nachstellung der Position des 15 
Stutzgliedes in Richtung auf die Druckglieder hin 
angeordnet und ausgebildet ist. 

11. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 
7, wobei das Mittel zur Nachstellung der Position 
des Stutzgliedes dahingehend angeordnet sind, daB 20 
es in Abhangigkeit von der Bewegung wenigstens 
eines Druckgliedes in Richtung auf das Reibungs- 
glied hin uber ein vorherbestimmtes, ein ebenfalls 
vorherbestimmtes VerschleiBausmaB anzeigendes 
MaB hinaus, wirksam ist. 25 

12. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 
7, wobei das Mittel zur Nachstellung der Position 
des Stutzgliedes eine Vielzahl ovaler Stiitzkorper 
(24) umfaBt, die um das Stiitzglied herum angeord- 
net sind, in Positionen in Richtung auf die Rei- 30 
bungsglieder hin einstellbar sind und in diesen sich 
einer umgekehrten Bewegung widersetzen. 

13. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 
7, wobei die Mittel zur Nachstellung der Position 
des Stutzgliedes eine an einem Druckglied und ei- 35 
nem Stiitzglied angebrachte Klinke und eine an 
dem anderen angebrachte Klaue (48) umfassen, 
welche mit der Klinke dahingehend zusammen- 
wirkt, daB sie eine Nachstellung der Druckglieder 

in Richtung auf die genannten Reibungsglieder hin 40 
ermoglicht und sich einer entgegengesetzten Be- 
wegung widersetzt. 

14. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 
7, wobei die mechanischen Mittel eine Vielzahl von 
unter Winkelabstanden angeordneten Anschlagen, 45 
Federn, uber welche die genannten Anschlage be- 
ziiglich des genannten Stutzgliedes in radial aus- 
wartiger Richtung beaufschlagt werden und fest 
angeordneten rampenformige Rillen (36) um das 
Stiitzglied herum zur Aufnahme der genannten An- 50 
schlage umfassen, wobei die Anschlage und die Ril- 
len dahingehend zusammenwirken, daB eine Nach- 
stellung des Stutzgliedes in Richtung auf die Rei- 
bungsglieder hin ermoglicht und eine umgekehrte 
Nachstellung des Stutzgliedes uber ein vorherbe- 55 
stimmtes, durch die Gestalt der rampenformigen 
Rillen bestimmtes AusmaB hinaus verhindert wird. 

15. Kupplungs- oder Bremseinheit nach einem der 
vorangegangenen Anspriiche, wobei das in Abhan- 
gigkeit vom VerschleiB wirksame Mittel einen Sen- 60 
sor umfaBt, dessen Ausgang von dem genannten 
VerschleiB abhangig ist und Mittel, die in Abhan- 
gigkeit von dem genannten Ausgang wirksam sind 
und der Nachstellung der Trennstellung der An- 
triebsmittel dienen. 65 

16. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 
12, wobei die Sensormittel einen Annaherungs- 
schalter (51) umfassen. 
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17. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 
12, wobei die Sensormittel einen elektrisch betatig- 
ten Mikroschalter aufweisen. 

18. Kupplungs- oder Bremseinheit nach einem der 
vorangegangenen Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Antriebsmittel pneumatisch beta- 
tigbar sind. 

19. Kupplungs- oder Bremseinheit nach einem der 
vorangegangenen Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Antriebsmittel eine fluidbetatigte 
Arbeitskammer (64) und daB die in Abhangigkeit 
vom VerschleiB wirksamen Mittel wenigstens eine 
Hilfskammer (67) zur Aufnahme eines Fluids von 
den Antriebsmitteln und ein Ruckschlagventil (74) 
umfassen, iiber welches ein FluB des Fluids von der 
Arbeitskammer in die Hilfskammer, nicht hingegen 
umgekehrt ermoglicht wird, so daB das Fluid in der 
Hilfskammer am Ende eines Brems- oder Kupp- 
lungseingriffs zuruckgehalten wird. 

20. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 

1 9, wobei die Hilfskammer (67) der Arbeitskammer 
(64) benachbart angeordnet ist. 

21. Kupplungs- oder Bremseinheit nach Anspruch 

20, wobei die Hilfskammer (67) der Arbeitskammer 
(54) gegeniiberliegend auf der gegenuberliegenden 
Seite der Reibungsglieder angeordnet ist. 

22. Kupplungs- oder Bremseinheit nach einem der 
Anspruche 18 bis 21, wobei die zum VerschleiBaus- 
gleich dienenden Mittel eine verformbare gleitfahi- 
ge Dichtung aufweist. 

23. Kupplungs- oder Bremseinheit mit einer Viel- 
zahl von Reibungsgliedern, die zur Aktivierung 
bzw. Desaktivierung einer Kupplung oder einer 
Bremse durch Eingriff oder Trennung der genann- 
ten Reibungsglieder relativ zueinander in Richtung 
aufeinander zu und voneinander fortbewegbar 
sind, wobei sich die Reibungsglieder zwischen zwei 
Druckgliedern befinden, die relativ zueinander aus- 
gehend von einer Trennstellung zu einer Eingriffs- 
stellung hin und voneinander fort bewegbar sind, 
um die Relativbewegung der Reibungsglieder zu 
bewirken und mit Antriebsmitteln zur Bewirkung 
der Relativbewegung der Druckglieder, gekenn- 
zeichnet durch in Abhangigkeit vom VerschleiB der 
Reibungsglieder wirksame Mittel, um die Trenn- 
stellung wenigstens eines Druckgliedes nachzustel- 
len, um den VerschleiB auszugleichen. 

24. Kupplungs- oder Bremseinheit mit einer Viel- 
zahl von Reibungsgliedern, die zur Relativbewe- 
gung zwischen zwei Druckkammern angeordnet 
sind, wobei Antriebsmittel vorgesehen sind, um die 
Relativbewegung der Druckglieder zwecks Her- 
stellung eines Eingriffs und Trennung der Rei- 
bungsglieder zu bewirken, um die Bremse oder 
Kupplung jeweils zu aktivieren oder desaktivieren, 
wobei die Antriebsmittel gegenuber einem Stiitz- 
glied wirksam sind und wobei in Abhangigkeit vom 
VerschleiB der Reibungsglieder wirksame Mittel 
vorgesehen sind, um die Position des Stutzgliedes 
automatisch nachzustellen, um den VerschleiB aus- 
zugleichen. 
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FIG. 8D 
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